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Die Peenewasserstraße, ihre Bedingungen für die Binnenschiffahrt
und ihre Bedeutung für das Territorium
Dipl.Jng. A. Dohms (KDT)
VEB Forschungsanstalt für Sch¡ffahrt, Wæser- und Grundbau
1. Einführung
Gegenstand dieses Beitrages ist eine gewässerkundliche Be-
schreibung der Peene, der wichtigsten Nebenfl-üsse und die
Darstellung der navigatorischen Bedingungen für die Binnen-schiffahrt. Außerdem wird anhand der auf der Peene tr'anspor-tierten Gütermengen und der Größe der Schiffe, die auf ihr
fuhren und heute noch fahren, ihre geschichtliche Entwicklung
al-s Wasserstraße aufgezeigt.
Die Peene hatte als Transportweg schon immer eine große
Bedeutung. In den Zeiten als die Eisenbahn und der Straßen-
verkehr noch nicht oder nut unzureichend entwickelt waren,
war sie ein wichtiger Verkehrsweg für den Abtransport derin dieser Region hergestellten landwirtschaftlichen Güter
und für den Antransport von Produkten aus anderen Regionen.
Im vorigen Jahrhundert $rurde an der Peene Torf gestochen
und mit Schiffen abgefahren. In dieser Zeit entstanden Stich-
kanä1e, die heute noch zu erkennen sind. Ansonsten diente
die Peene hauptsächlich dem Transport von landwirtschaftlichen
Gütern, vor allem von Getreide und Zuckerrüben (Belieferung
der Zuckerfabriken in Malchin, Demmin, Jarmen und Anklam).
Bergwärts wurden auch Kaufmannsgüter und Baustoffe trans-portiert /I; 3; 6/.In der Vergangenheit waren auch die Nebenfliisse Tr-ebe1 und
Tol-lense schiffbar. Die Tollense konnte auf einer Länge
von 15,8 km von Demmin bis Klempenorv von kLeineren Schiffen
(Schiffsabmessungen 3l x 4,56 n, 124 t Tragfähigkeit bis
Vansel-ow und 28 x 3,8 m, 70 t Tragfähigkeit oberhalb von
Vanselow) befahren werden. Die Abladetiefe betrug höchstens
einen Metet /I/.
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Die Trebel war auf einer Länge von 39,2 km schiffbar (Schiffs-
abmessungen 4O x 5 m, 300 t Tragfähigkeit bis Bassendorf
und l0 x 4,2 n,120 t Tragfähigkeit bis Tribsees). Die Fahr-
wassertiefen betrugen bei Ml¡l ob.erhalb von Bassendorf 1,0 m
und unterhalb 1,8 n /l ;12l. Noch im Jahre 1961 wurden
von Nehrungen 2,7 kt Güter auf der Trebel abgefahren /11l.
Über den sj.ch in Tribsees anschl-ießenden Prahmkanal, der
bis nach Bad 5ü1ze führte, hat es auch einmaÌ eine Schiffahrts-
verbindung zur' Recknitz und damit nach Ribnitz-Damgarten und
zum SaaIer Bodden gegeben (Länge des Prahmkanals 7 km, Schiffs-
abmessungen L7 x 4,8 x 1,0 m). Er ist durch zunehmende Ver-
krautung unschiffbar geworden. Mehrfach wurde bereits in Er-
wägung gezogen, über die Recknitz, Trebel und Peene eine
durchgehende l,ilasserstraße von der Ostsee (Saaler Bodden) bi5
nach Anklam zu schaffen. Eine soLche Verbindung 1ieße sich
relativ einfach herstellen, da die hlasserscheide zwischen der
Recknitz (zur 0stsee entwässernd) und Trebel (Peenezufluß)
nur 5 m ue. N¡l Liegt /3/.In den vergangenen Jahrzehnten hat sich die Bedeutung der
einzel-nen Verkehrszweige geändert. Eisenbahn und Kraftverkehr
haben eine bedeutende Entwicklung erfahren. Jedoch ist die
Peene auch heute noch wichtig für den Transport von l-and-
wirÎschaftl-ichen Gütern, wie Kartoffeln, Getreide und Zucker-
rüben. Durch die industrieLle Entwicklung ergaben sich neue
Mö91Íchkeiten für die Binnenschiffahrt. 5o haben in den
letzten Jahren der Transport von Eisenerz (Umschlag in Anklam
von der Eisenbahn auf das Schifi) nach Eisenhüttenstadt und
der Antransport von Rohbraunkohle und Baumate¡ialien an Be-
deutung gewonnen.
Eine ständige Aufgabe war und ist die Verbesserung der Fahr-
wasserbedingungen auf der Peene durch .entsprechende Ausbau-
msßnahmen. Bereits vor dem zweiten !Jeltkrieg wurden Unter-
haltungsmaßnahmen an dei Peene aus.geführt, wie de¡ Bau von




- um 1950- I95t bis 1957
Instandsetzung der Pfahlmole an der Mündung
der Kiekpeene in den Kummerower See (km 4,6);
Baggerungen in MaIchin, Aalbude und Demmin;
Baggerungen im Malchiner Kanal und in Anklam
an den Schiffsliegeplãtzen.
Seit den 60er Jahren wurden vor al1em Durchstichê gebaut, um
die 0urchfahrt größerer Schiffe, insbesondere oberbalb von
Demmin, zu ermögIichen, Der Ausbau erfolgte auf die bis heute
gültigen Ausbauprofile (Abmessungen s. Pkt. t.2.) /9/.
Die Peene ist eine Hauptwasserstraße in der DDR. Über den
Peenestrom und das 0derhaff hat sie Anschluß an die Seewasser-
straßen und an das Binnenwasserstraßennetz der DDR, der VR
Polen und oer ðssn.
2. Hydrologische und hydraulische Verhåltnisse an der peene, diedie Schiffahrt beeinflussen
2.1. Allgemeine Beschreibung des F1ußgebietes
Die Peenewasserstraße beginnt in Malchin (Peene-km 0,0),
durchfließt den Kummerower 5ee und passiert die Städte Demmin(kn 33,1), Loitz (km 48,8), Jarmen (Xm ø8,2) und Anklam (km
94,4). Bei km 104 mündet sie in den Richtgraben und fließt in
den Peenestrom. An ihr liegen keine hydrotechnischen Anlagen.
Das Einzugsgebi.et der Peene umfaßt die Teileinzugsgebíet'e /2/ z
- 0bere Peene 1329,9 kn2
- Tollense 18ll,9 km2
- Untere Peene 978,6 kn2
- Trebel 992,4 kn2
5IL2,B km2 insgesamt





Bild 1 Blick auf die Peene oberhalb von Ank1am
l\,
AIle drei Quellflüsse münden in den Kummerower See. Als eigent-
licher QuelIfluß wird die Teterower Peene angesehen. Die-lllest-
peene entsteht bei Kirchgrubenhagen und durchfließt den Ma1-
chiner See. Die 0stpeene entspringt bei Kargenow.
Bei DemmÍn münden die Trebel und die Tollense in die Peene.
Am Zusammenfluß dieser dreÍ lrlasserläufe beträgt der AnteiL des
entwässerten Peenegebietes bereits Bl %. Der Wasserl-auf der
Peene hat aber bis zu diesem Punkt einschließlich der Quell-
flüsse kaum die HäIfte seiiler LaufIänge zurückgelegt /2/ -
Unterhafb von Demmin fließt die Peene in einem wesentlich
größeren AbfIußquerschnitt ab. Das WasserspiegelgefäIIe wird
sehr stark von den Wasserständen im 0derhaff beeinflußt' Es
kann positive und negative [¡lerte annehmen.
Die Trebel hat eine Làuflänge von 74,2 km und durchfließt die
Städte Grimmen und Tribsees. Der bei Trlbsees abzweigende
Prahmkanal diente bis zur Jahrhundertwende al-s ['rlasserweg f ür
den Transport von Torf. Unterhalb von Tribsees beträgt das
mittlere Gefä]Ie rund 0 ,023 %" /L/ .
Das Queflgebiet der Tollense Iiegt bei Neustrelitz. Der ToIÌen-
sesee (1700 ha Oberfläche, Wassertj.efe bis zu ll m) ist das
Sammelbecken der Que11f1üsse der Tolfense, die von ihrem Aus-
fluß aus dem See bis zur Mündung in die Peene eine Lauflänge
von 78,6 km hat und dabei Altentreptow und Klempenow passiert'
Infolge der engen KrÜmmungsradien und der zunehmenden Verkrau-
tung wurde die Schiffahrt auf der Toflense eingestellt /1; J/ '
2,2. Hauptwasserstände, Durchflilsse und Fließgeschwindig-
ke i ten
An der Peene wurden bereits relativ früh Wasserstandsbeob-
achtungen vorgenommen. Mit der Industrieafisierung Ende des
vorigen Jahrhunderts setzte auch die schiffahrt verstärkt ein
und das Interesse an regelmäßigen Messungen der hlasserstände
wuchs. So wurde der Pegel Demmin ab L863, der Pegel Aalbude
ab 1875 und der Pegel Anklam seit 1881 beobachtet. Leider ist
durch Kriegseinwirkungen ein großer Teil- der Aufzeichnungen
verlorengegangen.
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Hauptzahlen der l¡Jasserstände für die Peenepegel Aalbude
(km 15,1), Jarmen (km 68,2) und Anklam (tm 9¿,4) in
n ue. HN /2/z
(Beobachtungsreihe I976 bis 1985)


































































Nur für den Pegel Demmin konnte bisher eine Durchflußfunktionin Abhängigkei.t vom hlasserstand am Lattenpegel und dem Ge_
fä11"e zwischen den Pegeln DemmÍn und Karnin (K1eines Haff),mitausreichender GenauigkeÍt gefunden ù,,erden. Aufgrund von zeit-weiligem Rückstau aus dem 0derhaff sind "negative" Dunchflüssemög1ich- Eine rückwärts gerichtete Fließbewegung ist bis in denMalchiner See beobachtet wotden /2/.
54
Hauptzahl-en der Ì¡lasserstände und Abflüsse am Pegel Demmin
in m u.e. HN bzw. in m]/s.
(Beobachtungsreihen 1976 bis 1985 für die l¡Jasserstände und




















































Die Differenzen zwischen den Hauptwasserständen an den peene-pegeln sind gering, was auf die ausgJ.eichende Wirkung des
0derhaffs zu¡ückzuführen i.st.
Auf der Peene stellen sich annähernd die folgenden Fließge-
schwindigkeíten ein /2/ :- für den NQ-Bereich 0,0 - 0,3 n/s- für den MQ-Bereich 0,2 n/s und
- für den HQ-Bereich 0,4 - 0,5 m/s(im Stromstrich bis 0,7 n/s)
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2.1. Eisverhältnisse und Schiffahrtssperren
Die Dauer der Vereisung ist auf den einzeLnen Peeneabschnitten
nicht einheitlich._ Die EÍsperiode beginnt im Bereich zwischen
Malchin und Aalbude Mitte bis Ende Dezember und endet im März
oder Anfang April. Für die Jah¡esreihê 1966 his 1980 wird die
durchschnittliche Länge der Schiffahrtssperren mit 44,9 Tagen
angegeben /5/. In dem Abschnj,tt unterhalb von Aalbude beginnt
die vereisung etwa zur gleichen Zeit, jedoch endet sie früher.
Die Länge der Schiffahrtssperren beträgt hier für die gleiche
Jahresreihe 35,9 fage. Vom VEB Binnenreederei wird die Länge
der Schiffahrtssperren mit durchschnittlich zwei Monaten ange-
geben. Die Eisdicken erreichen 25 cm.
,6
3. Nav¡gator¡sche Bed¡ngungen fi¡r die Schiffahrt auf der Peene
1.1. Lage der Sohle
Die vorhandene SohIe der Peene liegt im Bereich z$,ischen dem
Kummerower See und Demmin 2 bis 3 m unter HN. Unterhalb von
Demmin liegt sie 2,5 bís 5 m unter HN (km 15 bis 45) bzw.3
bis 6 m unter HN (km 45 bis 95) und zwischen Anklam und der
Mündung i.n den Richtgraben (km 104) J bis 5 m unter HN. Damit
ist oberhalb von Demmin eine Tauchtiefe von 2 m und unterhalb
davon die vol1e Abladung der auf der Peene zugelassenen
BinnenschÍffe auch bei einem mittleren Niedrigwasser gewähr-
leistet.
Seit 1968 kam es an verschiedenen Stellen in der Peene zu
Sohlenaufhöhungen von durchschnittlich 0,5 bis 0,8 m. 5ie
sind u. a. auf die Ablagerung von bÍogenen Schwebstoffen
(Verschlammung) zurückzuführen. Außerdem sind Geschiebeablage-
rungen in den Mündungsbereichen von Nebenflüssen, wie der
TrebeL und To11ense, des Stegenbaches (km 91), des AradokanaLs
(t<m gø,1) Eowie an Schöpfwerken festzustellen. An diesenStellen erhöhte sich die Sohle bis zu 1,5 m.
Bis zum gegenwärtigen Zeitpunkt hat sich eine Neufestlegung
der f;auchtiefen infolge der genannten Prozesse nicht erfor-
derlich gemacht. Jedoch sind örtlich regelmäßige Baggerungen
erforderlich, so an den Mündungen der To1lense, der Trebel
und in der Ostpeene bei Malchin.
3.2. Zustand der Querprofile und Uferbefestigungen
Nach der Binnenwasserstraßen-Verkehrsordnung der DDR (BÍJVO)
/8/ íst die Peene als eine Hauptwasserstraße deklariert.
Sie ist von km 0,0 bis 4,6 (Malchin bis MÜndung in den
Kummerower See) einschiffig und von km 4,6 bis 104,0 zwei-
schiffig befahrbar.
Die Ausbauprofile der Peene sind Trapezprofile mit einer
Böschungsneigung von 1:1,5. In den einzelnen Peeneabschnitten
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sind für die Ausbauprofil-e die folgenden Abmessungen fest-
gelegt /I0/:
- km 0,0 - 2,5
5 ohlbre i te
lr.la sser spi egefbre i. te
QuerschnittsflächeSolltiefe
kn 2,5 - 4,6
Sohlbre i te
lllasserspiegelbreite
Quers chni ttsf I ächeSolltiefe
- km 15 ,1 - 33,L
S ohlbre i te
Was,serspiegelbreite
QuerschnittsflächeSolltiefe
- km ll ,1 - 94,4Sohlbreite
Wassersp i egelbre ite
Querschnittsfläche
5ol1tiefe
- kn 94,4 - 104,0
S o1 lbre ite




L7 ,5 n bei Mittelwasser (MW)
14,3 n2 bei MW
2,5 m unter MW
Ki ekpeene
12n
19,5 m bei MW
29,4 n2 bei MW
2,5 m unter MI,tl
Aalbude - Demmi-n
25n
32,5 n bei Mt¡l
7r,9 m2 bei Mül
2,5 m unter Ml,{
Demmin - AnkIaml0m
40,5 m bei MW
\23,4 n2 bel Ml|l
3,5 m unter MW
Anklam - Mündung
40m
50,5 m bei Ml,ll
158 ,4 mz bei t¡lM
3,-5 m unter Mlltl
Die vorhandenen Querprofife sind im Bereich zwischen Aalbude
und Demmin etwa genauso groß und unterhalb von Demmin größer
al-s die Ausbauprofile.
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Die Ufer an der Peene sind Naturufer. Sie sind größtenteils
mit 5chi1f bewachsen und gut durchwurzelt. Der anstehende
Erdstoff ist Nieder-Torfmoor. Damit können die Ufer als sehr
standfest eingeschätzt werden, so daß der aufwendige Verbau
der Ufer hier entfallen kann. In der Vergangenheit sind auch
nur vereinzelt Uferbefestigungen an einigen Stellen ausgeführt
worden. 0abei kamen Faschinen zum Einsatz, die mit Rohrplaggen'
Steinen, Bauschutt oder Betonbrocken hinterfijllt wurden.
Vereinzelt wurden auch ingenieur-biologische Bauwei-sen ange-
wendet, z. B. Pflanzen von Weidenrul'en /6/.
Die Stabilität der Ufer wird neben der gegebenen Standfestig-
keit auch von den Fließgeschwindigkei.ten beeinflußt. Diese
sind an der Peene so klein, daß sie so gut wie keine Zer-
störungen an den Ufern anrichten. Die Belastungèn der Ufer
durch die Schiffahrt (lllasserspiegelschwankungen in Form von
Bugwelle und Absenkung tängs des Schiffes sowie dj-e Rück-
strömung des vom Schlff verdrängten ülassers) können bei dem
gegenwärtigen Schiff.ahrtsaufkommen ebenfalls als unbedeutend
eingeschätzt werden.
l.l. Brücken an der Peene
Die Peenebriicken sind hinsichtlich ihres Alters und der Bauart
sehr unterschiedlich. Zu ihnen gehören die Kahldenbrücke in
Demmin (Zugbrücke), die DrehbrÜcke in Loitz (wird von Hand
bedient) und die Reichsbahnbrücke Anklam, die eine KIapp-
brücke ist. Besonders di.e letztgenannte Bf,ücke ste1lt für die
Schiffahrt ein Hindernis dar' 5o können die llartezeiten für
schiffe in AnkLam infolge der großen Zugdichte auf der strecke
Stralsunci - Berlin bis zu einem halben Tag betragen.
An den anderen Peenebrijcken betragen die geringste Durch-
fahrtsbreite 10,05 m (Behetfsbrücke Jarmen) und die kleinste
Durchfahrtshöhe 4,39 m bei Ml¡l (5traßenbriicke Anklam) /10/.
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BiId 2 ManueIles öffnen der Drehbrücke in Loitz
60
4. Entwicklung der Peene als Wasserstraße
4.1 . Zugelassene Schiffsgrößen
Nach dem "Führer auf den Deutschen Schiffahrtsstraßen" von
1909 /If/ waren als grõßte Schiffsabmessungen auf der Peene
zugelassen:
- MalchÍn - Demmin 40 x 5,80 m; 250 t Tragfähigkeit(Fahrwassertief en I , B0 m bei MN ; 2,10 m bei Mt¡J)
- Demmin - Anklam 53 x 8,15 m; 500 t Tragfähigkeit(Fahrwassertiefen 2,5O n bei. MN; 2,80 m bei Mlll)
- Anklam - Mündung 6O x 9 m; 750 t Tragfähigkeit(Fahrwassertiefen 2,50 n bei MN; ) m beÍ Ml,\,)
Die Schiffsbewegung erfofgte durch Dampfkraft, Segeln und
Treideln (Menschenkraft) .
Der "Führer auf .den Deutschen Schiffahrtsstraßen" van 1939 /12/legte a1s größte Schiffsabmessungen fest:
- Malchin - Demmin 50 x I m; 550 t Tragfähigkeit(Binnenschiffe)
- Demmin - Anklam 53 x 8,15 m; 500 t Tragfähigkeit. (Seeschiffe)
- Ank1am - Mündung 60 x 9 m; 750 t Tragfähigkeit
( Seesch iff e )
Das Regelschiff auf der gesamten Peene entsprach dem Finow-Maß
(40 x ¿ ,6 ni 250 t Tragfähigkeit). Die Schiffsbewegung er-folgte durch Dampf-, Motorkraft und 5ege1n.
Nach der Binnenwasserstraßen-Verkehrsordnung (BWV0) von L914
sind auf der Peene als größte Schiffsabmessungen festgelegt
/B/:
- Malchin - Demmin 67 x 8,7 x l,B m,
100 x 8,7 x I,8 m (starrer Schubverband)
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- Demmin - Mündung B0 x 9,5 x 2 m
100 x 9,5 x 2,5 m (starrer Sch.ubverband)
L35 x 9,5 x 2,5 m (kombinierter Schub-
verband)
Die Mi.ndestfahrgeschwindigkeit beträgt 4 kn/h und die höchste
zutässige Gesc:hwindigkeit l2 kmlh (Seenstrecke 2O kn/h).
4.2. Transportierte GÜtermengen und Umschlagleistungen
In der Vergangenheit diente die Peene vor a1lem dem Abtrans-port landwirtschaftlicher Güter und der Einfuhr von Bau-
stoffen und Industrlegütern. Nach dem zweiten üleltkrieg kamen
weitere Gutarten, wie Eisenerz, Kohle, Ho1z, Metall und Erdöl
hinzu.
In den Jahren 1871 bis 1892 betrug die Zahl der Schiffe' die
in Anklem gelöscht und beladen wurden, 2200 bis 1700 und in
Demmin 110 bis 150 pro Jahr. In Anklam wurden 120 bis f50 kt
und in Demmin 21 bis 12 kt Güter umgeschlagen. Nach Malchin
fuhren jährlich 500 bis 600 Schiffe, darunter etwa ein Drittel
kleiner ZilIen. Die Tollense wurde von 150 bis 250 kleinen
Schi-ffen pro Jahr hefahren /I/.
In den fOe¡ Jahren wurden auf der Peene ab Malchin folgende
Gütermengen beförderir /14/ :















Bis zum Ende des zweiten Weltkrieges hatte praktisch jede
0rtschaft bzw. jeder Gutshof eigene Umschlaganlagen, Das
waren Bollwerke mit einfachen Hebezeugen a1s Umschlagein-
richtungen, die von Hand bedient wurden. Sie lagen oft in
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Bild I Kohleentladung an einer Umschlagstelle in Demmin
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Stichkanälen und verfügten über einen Felctbahnanschluß ,/11;
12/ .





















Die fiüheren Umschlagstellen werden seit 20 bis l0 Jahren
nicht mehr genutzi. Sie sind verfallen bzw. nicht mehr vor-
handen.
6üterumschlag an den UmschlagsteLlen an der Peene im Jahr






















Anteil-e der wichtigsten umgeschlagenen Gutarten an Peene-


























4 r4 L7 ,5
20,275 ,7 519
Die Umschlagstel-Ien in Kummerow, Neukalen und Demmin (Sticn-
kanal II) konnten .von Gf,oß-Finowmaßschiffen, die in Malchin,
Demmin (Zuckerfabrik) und Jarmen von Groß-Saalemaßschiffen und
die übrigen von Groß-'Pfauermaßschiffen angefahren werden.
Im Jahre 1962 wurden an der Peene folgende Gütermengen umge-
schlagen /16/:
- Demmin 94,2 kt (49,7 kt Versand 44,5 kt Empfang)
- Ankl-am 148,7 kt (36,5 kt Versand; ILZ,2 kt Empfang)
Die wichtigsten Gutarten waren Getreide (25ri kt in Anklam;
45,2 kt in Demmin) und Zucker (23,7 kt in Demmin).
Auch in den 70er Jahren blieben die l-andwirtschaftlichen Pro-
dukte dÍe Hauptgutarten an den Peeneumschlagsteì-len (außer
Anklam). Zusätzlich wurden auch Baustoffe und Kohle umge-
schlagen. Die Entwicklung des Güterumschlages an den Peene-
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Für die Jahre 1981 bis 1987 betrug die Gütermenge im Ein- und
Ausgang des Peenebereiches pro Jahr inbgesamt etwa 1f0,7 kt
(Auskunft des VEB Binnenreederei, Flottenbereich Küste).
D.amit waren 425 Schiffsbewegungen verbunden (entspricht 1,16
Schiffsbewegungen pro Kalendertag). Die Umschlagmengen an den
einzel-nen Umschlagstell-en verteilen sich wie folgt:
Malchin 52,0 kt
Demmin 30,2 kt
Loitz 15 ,0 ktJarmen 47 ,5 ktAnkl-am 186,0 kt
i.nsgesamt 330,7 kt
4. l. Hafen Anklam
Die genannten Zahlen in der vorgenannten übersicht zeigen,
daß im Hafen Ank1am rund 50 % des Gesamtumschlags an der
Peene abgewickelt wird. Ein wichtiger Grund dafür ist die
geographische Lage Ankl_ams a1s Verkehrsknotenpunkt. Hier
kreuzen sich die Eisenbahnstrecke Berlin - Stralsund, dieFernverkehrsstraße sowie die Peene, die unterhalb von AnkIam
auch Seewasserstraße ist. Das hat Einfluß auf die Strukturder Güter, d-ie hier umgeschlagen werden. Wesentl"iche Bedeutunghat der Umschì.ag von Ej.senerz. Das Erz kommt von Rostock per
Ganzzug an und wird von hier mit Binnenschiffen in die Stahl-
werke der DDR transportiert. Die Menge des umgeschlagenen
Eisenerzes sti.eg von 64 kt im Jahre 1966 auf 208,7 kt l9B0
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(ein TeiI davon im Landumschlag, d. h. der, Hafen dient auch
als Zwischenlager für Eisenbahn- oder LKbl-UmschIag).
Ebenfalls zugenommen haben der Umschlag von Kohle (I967:
62,6 kt; 1980t I49,8 kt) und von Baustoffen (1967: 35,8 kt;
I9B0 2J2,8 kt) /15/. ttleitere Gutarten sind Zuckerrüben(1967; J3,t kt; 1980: 50,1 kt), Kartoffeln, ErdöI, Holz und
MetaIl.
























Für eine Erhöhung der Leistungsfähigkeit des Hafens sind
Rekonstruktionsmaßnahmen erforderlich. Dåzu zählen u. a. die
Bereitstellung eines Klanes für die Grobleerung der Eisen-
bahnwaggons und die Fertigstellung bzw. die vollständige
Ausrüstung der KaÍanIagen.
5. Ausblick
Die Peenewasserstraße erlaubt, mehr Güter als bisher auf
ihr zu transportieren. Ihre Durchlaßfähigkeit ist bei weitem
noch ni-cht erreicht. Es wird auch eine Erhõhung der Erz--
transporte und damit ve.rbunden der Antransport von Kohle als
Rückfracht angestrebt. Zusätzlich bieten sich Düngemittel,
die von Schwedt oder Magdeburg mit dem Schiff angefahren
werden können und gesackte Bindemittel aus Rüdersdorf oder
Eisenhüttenstadt als Gutarten an /4/.
6'Ì
An 23. Juni 1988 wurde der Kooperationsverband "Peene - Küste"gebildet. Zu ihm gehören der Hafen Anklam aIs Leitbetrieb, die
Zuckerfabriken Jarmen und Demmin sowie Betriebe und Umschlag-
einrichtungen im Bereich des 0derhaffs und der 0stseeküòte.
Ziel des Kooperationsverbandes ist es, eine straffe Koordi-
nierung der Umschl-agaufgaben, insbesondere des wasserseitigen
Güterumschlags zu er¡eichen und den Umschlag dur'ch Koordi-
nierung der Kapazitäten entsprechend den Aufgaben des VEB
Binnenreederei zu sichern. Dazu gehören die Erarbeitung von
Transporttechnologien und die Ermittlung der Güterströme.
Damit sollen neue Maßstäbe für die Durchsetzung einer komplexen
territorial-en Transport- und Umschlagrationalisierung gesetzt
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